Estudio del transporte y embalaje del banano en la zona bananera del magdalena by De Las Salas G, Jaime E. & Diazgranados G, Fabio E
ESTUDIO DEL TRANSPORTE Y EMBALAJE DE BANANO EN LA ZONA 
BANANERA DEL MAGDALENA 
JAIME E. DE LAS SALAS G. 
FABIO E. DIAZ GRANADOS G. 
UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS 
PROGRAMA DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS 
SANTA MARTA, D.T.C.H. 
1997 
iw000P 
2. o t, 6 
ESTUDIO DEL TRANSPORTE Y EMBALAJE DEL BANANO EN LA ZONA 
BANANERA DEL MAGDALENA 
JAIME E. DE LAS SALAS G 
FABIO E DIAZGRANADOS G 
Trabajo de grado presentado como requisito parcial para optar el título 
deAdministrador de Empresas Agropecuarias 
Director 
OSWALDO MAZENETT IGLESIAS 
Lic. Educación Agropecuaria 
Especialista en Frutas Tropicales 
UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
FACULTAD DE CIENCIAS ECONOMICAS 
PROGRAMA DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS AGROPECUARIAS 
SANTA MARTA, D.T.C.H. 
1997 
Pr si. :nte del Jurado 
Nota de aceptación 
Santa Marta, D.T.C.H., 6 de mayo de 1997 
AGRADECIMIENTOS 
Los autores expresan sus agradecimientos a: 
Damián Santa María, Administrador Agrícola, Jefe Departamento de 
Agricultura Bananera Dilia Esther Ltda. 
Universidad del Magdalena, Programa de Administración Agropecuaria. 
Ariel Martínez Salamanca, Ingeniero Agrónomo, Jefe de Parques Naturales, 
Ministerio del Medio Ambiente. 
Oswaldo Mazenett, Licenciado en Educación Agropecuaria, Especialista en 
Frutas Tropicales, Director del Programa Administración Agropecuaria. 
Comercializadora Internacional Unión de Bananeros de Santa Marta S. A. 
"C.I. Banannar S. A". 
Sociedad Portuaria Regional Santa Marta 
DEDICATORIA 
Con especial cariño a 
mi padre, a mi madre, 
y a mi hermana 
María Antonia, en 
quienes encontré el 
apoyo invaluable para 
culminar mis estudios. 
JAIME 
DEDICATORIA 
A mi esposa 
Fabiana con 
todo mi amor, 
a mis hijos, 




 INTRODUCCION 13 
 ESTADO DE DESARROLLO O ANTECEDENTES 19 
2.1 MARCO TEORICO 19 
2.1.1 Manejo del cultivo 19 
2.1.2 Manejo en la cosecha y empaque 20 
2.1.3 Manejo en el embalaje y transporte 20 
2.1.4 Manejo durante el embarque y descargue 20 
2.1.5 Transporte al centro de acopio 20 
2.1.6 Almacenaje, distribución y venta 20 
2.2 MARCO CONCEPTUAL 21 
3 DISEÑO METODOLOGICO 26 
3.1 SELECCIÓN Y MEDICION DE LAS VARIABLES 26 
3.1.1 Variable dependiente 26 
3.1.2 Variable independiente 26 
3.2 DETERMINACION DEL UNIVERSO GEOGRAFICO Y 
TEMPORAL 26 
3.2.1 Universo geográfico 26 
3.2.2 Situación geográfica de la Zona Bananera 27 
3.2.3 Situación geográfica del Puerto Marítimo 27 
3.3 TECNICAS E INSTRUMENTOS UTILIZADOS PARA LA 
RECOLECCION DE LA INFORMACION 28 
4 RESULTADOS 29 
4.1 PALETIZACION 29 
4.1.1 Devolución de pallets 35 
4.1.2 Paletización por ferrocarril 36 
4.1.3 Descarga de pallets 38 
4.1.4 Beneficios de la paletización 39 
4.2 CONTENEDORIZACION 42 
4.2.1 Servicios con contenedores integrados 45 
4.2.2 Servicios con contenedores isotermos 48 
4.2.3 Infraestructura y otros requisitos de un servicio de 
transporte en contenedores 
51 
4.3 CONSECUENCIAS ECONOMICAS Y SOCIALES DE 
LA PALETIZACION Y LA CONTENEDORIZACION 56 
4.3.1 El aspecto social 56 
4.3.2 Los cultivadores y sus trabajadores 58 
4.3.3 Trabajadores del transporte interior 59 
4.3.4 Trabajadores portuarios 59 
4.3.5 Tripulaciones de los buques 61 
4.3.6 El aspecto económico 62 
4.3.7 Los tráficos de Colombia a América del Norte 63 
4.3.8 Los tráficos de Colombia a Europa 65 
4.3.9 Beneficios derivados de la paletización y 
contenedorización 65 
4 3 10 Perspectivas 67 
5 CONCLUSIONES 70 
6. RECOMENDACIONES 78 
BIBLIOGRAFIA 83 
ANEXOS 84 
LISTA DE CUADROS 
pág 
CUADRO 1. Costo adicional expresado en porcentaje 
del valor FOB 38 
CUADRO 2. Ahorro de costos expresados en porcentajes 
del valor FOB en buque de escotilla abierta 40 
CUADRO 3 Ahorro de costos expresados en porcentajes 
del valor FOB en buque refrigerado 41 
CUADRO 4. Servicios experimentales de contenedorización 
para los bananos 43 
CUADRO 5 Servicios regulares que se dedican actualmente 
al transporte de bananos en contenedores 
refrigerados 44 
CUADRO 6 Estimaciones del volumen de bananos transportados 
transportados en contenedores, 1987-1991 45 
CUADRO 7. Expansión prevista de la contenedorización del 
banano, 1982-1985 69 
LISTA DE ANEXOS 
pág 
ANEXO A. Descargue del pallet dentro de la bodega del buque 
CROWN JADE. Bodega refrigerada. 85 
ANEXO B. Descargue de contenedor en planta 86 
ANEXO C Cargue de pallets Cargue de pallets llenos a la 
bodega N° 4 del buque CROWN JADE 87 
ANEXO D. Contenedores en espera de culminación de embarque, 
para ser colocados en la plataforma del buque. 
Contenedores en plataforma de la motonave Crown Jade 88 
ANEXO E Ingreso de contenedores al puerto de Santa Marta para 
descargue. Camiones y contenedores en posición de 
descargue. 89 
ANEXO F. Transporte de pallets al punto de cargue del buque. 
Descargue de pallets vacíos procedentes de la 
bodega del buque. 90 
INTRODUCCION 
El desarrollo de la Zona Bananera y la ampliación de la extensión de tierras 
cultivadas con esta fruta así como la competitividad de las empresas 
exportadoras han ocasionado la búsqueda de mecanismos de empaque y 
medio de transporte que sean más rápidos y eficientes para el transporte y 
el embalaje de esta fruta. 
El transporte y el embalaje de la fruta adquiere un valor muy importante 
debido a que éste es uno de los pilares fundamentales de la calidad, base 
de este negocio. 
A través de esta investigación obtuvimos la información relacionada con la 
actividad transportadora en este género, su medio, forma,etc, 
proporcionando así la rapidez y eficiencia necesarias para la llegada del 
producto al mercado y por consiguiente, al consumidor final en óptimas 
condiciones, mediante el cumplimiento de las normas aprobadas para su 
comercialización. 
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El banano, en sus numerosas variedades, se cultiva en la mayoría de los 
países tropicales y subtropicales del mundo y constituye una importante 
fuente de nutrición. En muchos países, toda la producción es consumida 
localmente. Se desconoce el volumen de la propiedad mundial total, ya que 
las estadísticas relativas a la producción son, en el mejor de los casos, 
imprecisas. No obstante, se calcula que la producción ha ascendido 90 
millones de toneladas como mínimo en 1994. 
La producción de bananos para la exportación en cantidades comerciales 
quedó limitada a 20 ó 30 países, según lo que se entienda por "cantidades 
comerciales". Brasil, el principal productor mundial, sólo le correspondió el 
1% aproximadamente de las exportaciones mundiales totales. 
La exportación de bananos constituye una fuente importante de ingresos 
para varios países en desarrollo. Para algunos de ellos, el banano es la 
fuente más importante de divisas. El transporte de las exportaciones del 
banano por vía marítima es tan considerable que representa alrededor del 
38% de todo el transporte marítimo de mercancías refrigeradas. 
Entre los grandes exportadores de bananos, los países del Caribe y de 
América Central y del Sur constituyen el grupo más importante, con 
exportaciones de 25.190.600 toneladas en 1995, lo que representa el 75.1% 
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del total mundial. Es principalmente en el transporte desde las regiones de 
esta parte del mundo donde se están llevando a cabo actualmente la 
paletización y la contenedorización del banano. 
El banano era transportado con éxito en buques frigoríficos mucho antes de 
la segunda guerra mundial, cuando la técnica tradicional de acarreo 
consistía en el transporte de la fruta colgada del tallo. La carga y descarga 
del banano en cajas y en forma de carga fraccionada es, en la mayoría de 
los casos, excepcionalmente rápida en comparación con las mismas 
operaciones en el caso de la mayoría de las cargas fraccionadas secas no 
refrigeradas. Sin embargo, esas operaciones requieren mucha mano de 
obra. La estiba de la fruta en cajas se realiza por uno de los dos métodos 
siguientes: a) el método manual, según ,el cual cada caja es llevada por un 
estibador desde el almacén a su lugar definitivo de estiba, o b) mediante un 
elevador o un sistema de correas transportadoras, lo que es más eficiente, 
pero requiere todavía mucha mano de obra. El método manual requiere 
unos 300 estibadores para cargar un buque frigorífico típico (es decir, un 
buque de 375.000 a 425.000 pies cúbicos de espacio de carga en balas), 
mientras que los sistemas de elevadores o de correas transportadoras 
requieren unos 200 estibadores. 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
El sector bananero atraviesa por una gran crisis ocasionada por la política 
macroeconómica del país, por los bajos precios de la fruta y sobre todo, por 
la abundancia de ésta en los mercados del exterior. Debido a ésto, hay que 
combatir la crisis desde varios puntos; con el presente trabajo pretendemos 
hacerlo desde la parte que corresponde a calidad, que es lo que hace que 
exista una preferencia por la fruta colombiana en el exterior; también, tratar 
de disminuír los costos de transporte los cuales inciden directamente en los 
gastos del productor. 
JUSTIFICACION 
Cuantificar los valores en dólares agregados y porcentajes actuales e 
históricos por este concepto (transporte), en el valor de una caja exportada 
nos permitió establecer los costos generales para éste en forma unitaria, así 
como establecer los costos gravados por caja transportada desde el puerto 
hasta el mercado externo. 
Tener más información histórica acerca del transporte y embalaje de la fruta 
nos permitió establecer si ha sido fructífera o no su evolución. 
17 
La realización de este trabajo nos proporcionó una visualización de lo que 
verdaderamente representa el costo del transporte y manejo de un negocio 
de volumen como es el de las empresas bananeras dedicadas a la 
exportación. La interrelación existente entre este punto y la calidad termina 
por ser uno de los objetivos fundamentales en el cual se basa la realización 
del presente trabajo. 
Es importante destacar las evaluaciones obtenidas después de cada 
descargue en el Puerto de Santa Marta, realizadas por los inspectores 
contratados y evaluadores de turno, quienes son los encargados del 
análisis técnico del estado de la fruta. 
OBJETIVOS 
OBJETIVO GENERAL 
Analizar y comparar las condiciones del transporte y embalaje del banano de 




- Analizar todos los aspectos relacionados con el manejo de la fruta durante 
el transporte y embalaje en cuanto a calidad. 
2 ESTADO DE DESARROLLO O ANTECEDENTES 
2.1 MARCO TEORICO 
La calidad incide directamente en la productividad. No es posible producir 
más sin mantener un nivel de calidad óptimo, esto es lo que hace al cultivo 
de banano muy riesgoso; debido que las condiciones contractuales de 
compra y venta de fruta así lo estipulan. 
La calidad depende directamente del manejo y éste se da al banano desde 
su cultivo hasta su venta al consumidor final, pasos éstos que se discriminan 
así: 
2.1.1 Manejo en el cultivo. Aquí entran todas las labores agrícolas y 
culturales que inciden directamente en la calidad del racimo. 
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2.1.2 Manejo en la cosecha y empaque. Se da desde el momento mismo en 
que el racimo es cortado de la planta, pasando por el desmane, saneo, 
pesaje, aplicación de fungicidas, sellado, hasta el momento del empaque. 
2.1.3 Manejo en el embalaje y transporte. Este es el punto donde más 
dinero se le ha invertido en la preparación o alistamiento de una caja de 
bananos y donde se detecta la presencia de mala calidad producto del 
descuido y falta de técnicas apropiadas para el manejo de la fruta. 
2.1.4 Manejo durante el embarque y descargue. Actividad realizada en los 
puertos, movimientos cuya competencia directa está a cargo de las 
compañías comercializadoras del producto agrícola. 
2.1.5 Transporte al centro de acopio. Realizado por el importador o 
comprador en los mercados externos 
2.1.6 Almacenaje, distribución y venta. Actividad ejercida por los 
intermediarios (para el caso del banano, por los maduradores) quienes 
finalmente realizan la venta al consumidor final. 
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2.2 MARCO CONCEPTUAL 
Aunque estos sistemas con gran densidad de mano de obra pueden ser muy 
convenientes en los países en desarrollo, que se enfrentan a menudo con la 
necesidad de emplear a un número considerable de trabajadores no 
calificados, esta misma densidad de mano de obra crea problemas en los 
países desarrollados importadores en que la mano de obra suele ser escasa 
y, en cualquier caso, es cada vez más cara. Incluso en algunos países en 
desarrollo los costos de manipulación de la carga han aumentado 
considerablemente. En Costa Rica, por ejemplo, el costo de carga del 
banano pasó de 5 dólares por tonelada en 1980 a 11 dólares en 1990. 
La descarga de la fruta no paletizada se realiza normalmente empleando 
elevadores mecánicos, que rara vez pueden manipular más de 3.500 cajas 
por hora, o estibando en las bodegas cajas sueltas colocadas en paletas. 
En el Japón, el ritmo de descarga logrado con este último método es 
comparable al de los dispositivos mecánicos. 
Los distintos métodos tradicionales de manipulación de la carga fraccionada, 
exponen repetidamente al banano a un tratamiento rudo, por más cuidado 
que se ponga. En algunos tráficos se han contado hasta 25 manipulaciones 
distintas de cada caja, desde el embalaje de la fruta en el lugar de cultivo 
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hasta su estiba en el almacén de maduración en el país de consumo. Cada 
manipulación aumenta el riesgo de que se causen daños a la piel del 
banano, daños que suelen manifestarse mucho más tarde en la fruta madura 
y que rebajan la calidad de ésta y, por ende, su precio en el mercado. 
Todos los participantes en la industria del banano -productores, porteadores 
y distribuidores- están por supuesto interesados en obtener el precio más 
alto posible (o el máximo flete posible) al costo más bajo posible. Los 
distintos eslabones de la cadena de distribución están interesados en los 
diferentes aspectos del costo, pero el objetivo general es el mismo. Los 
países productores desean obtener los mayores ingresos posibles en divisas 
por los productos exportados, al paso que emplean el mayor número posible 
de personas; los porteadores desean el costo de transporte más bajo 
posible, y el minorista desea un producto superior que se venda a 
sobreprecio. El problema consiste en lograr que esos objetivos sean 
compatibles. 
El banano es un producto del que en cualquier momento puede haber 
fácilmente una oferta excedentaria en el mercado mundial. Por 
consiguiente, el precio C.I.F. de la fruta difícilmente puede soportar un 
aumento considerable de los costos de transporte. Por otra parte, el banano 
requiere refrigeración y un transporte rápido desde las regiones productoras 
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hasta las consumidoras. Esa es la razón de que el transporte se efectúe en 
buques frigoríficos muy rápidos. La construcción y explotación de estos 
buques resultan muy costosas, y los fletes correspondientes deben 
considerarse elevados habida cuenta del reducido valor F.O.B. de la carga. 
Cuando se piense optar por el transporte en contenedores habría que 
examinar sus repercusiones evaluando el posible efecto sobre los costos 
totales en toda la cadena del transporte. Es positivo que dicho examen 
demuestre que el costo del transporte directo con el empleo de 
contenedores puede competir con el de los medios de transporte 
tradicionales, al paso que el cambio permite la comercialización de un 
producto superior. 
El banano ha sido con frecuencia objeto de comercio como un producto para 
"pronta entrega", de modo que una carga inicialmente destinada a ser 
descargada, por ejemplo, en un puerto italiano, podía acabar siendo 
descargada en Rotterdam para abastecer un mercado diferente. La 
necesidad de una tal flexibilidad se ha aducido como obstáculo fundamental 
al empleo de contenedores y de paletas reutilizables. Sibien puede 
considerarse que esta modalidad del tráfico impide en cierto modo la carga y 
descarga en puertos fijos, ello afecta en mayor grado al comercio europeo 
que al norteamericano. Sin embargo, incluso por lo que respecta al 
comercio europeo, se calcula que hasta el 35% del tráfico transatlántico del 
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banano transcurre ya, o podría transcurrir sin serias dificultades, entre 
puertos fijos de carga y puertos fijos de descarga. 
La necesidad de devolver los contenedores o las paletas a las zonas de 
carga del banano, así como la presión que, por razones económicas, supone 
el utilizarlos en el viaje de regreso para el transporte de mercancías no 
refrigeradas (principalmente), plantea un problema muy grave. Como la 
población de los países productores de América Central es relativamente 
pequeña, en comparación con la de los Estados Unidos y Europa occidental, 
existe un desequilibrio entre el volumen de las exportaciones de banano y el 
volumen de las importaciones de todos los tipos de productos básicos que 
se prestan a la contenedorización o la paletización. Si los contenedores o 
las paletas tienen que regresar vacíos, disminuye la probabilidad de que el 
servicio resulte económicamente viable. Por estas y otras razones, ha sido 
lento el comienzo de la contenedorización y la paletización del banano. 
Los diferentes sistemas de transporte actualmente en vigor reflejan las 
diferentes condiciones del comercio. Los Estados Unidos concedían el trato 
de la nación más favorecida a los países productores de bananos incluso 
antes de la Ronda de Tokio sobre negociaciones comerciales multilaterales 
bajo los auspicios del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y 
Comercio (GATT). Por otra parte, se aplican derechos arancelarios del 20% 
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a las importaciones efectuadas por la Comunidad Europea, hay una 
organización nacional encargada de abastecer el mercado, lo que favorece a 
los territorios franceses actuales y anteriores. Sólo en el caso de que los 
suministros procedentes de esas regiones no alcancen el volumen 
convenido, se realizan importaciones de otras fuentes. En el Reino Unido, la 
restricción se aplica al banano procedente de la "zona del dólar"' y está 
destinada esencialmente a proteger la posición de los proveedores 
tradicionales de los países del Caribe pertenecientes al Commonwealth, en 
particular de los productores de Jamaica e islas más pequeñas, como 
Dominica, Granada, Santa Lucía y San Vicente y las Granadinas. 
1 "La Zona del Dólar' integrada según el Reino Unido por los países siguientes: Bolivia, 
Canadá, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, USA, Filipinas, Guatemala, 
Haití, Honduras, Iberia, México, Nicaragua, Panamá, República Dominicana y Venezuela. 
3. DISEÑO METODOLOGICO 
3.1 SELECCION Y MEDICION DE LAS VARIABLES 
3.1.1 Variable dependiente. La variable seleccionada en el estudio fué el 
transporte y el embalaje. 
3.1.2 Variable independiente: 
Manejo de frutas 
Precio 
- Pérdida de frutas 
3.2 DETERMINACION DEL UNIVERSO GEOGRAFICO Y TEMPORAL 
3.2.1 Universo geográfico. El presente trabajo se realizó en la Zona 
Bananera de Santa Marta y en el Puerto Marítimo de esta ciudad, teniendo 
como referencia, los diversos procesos que intervienen previo transporte 
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marítimo a los puertos del mercado externo, como son el del paletizaje y la 
contenedorización, los cuales alteran los valores de las cajas de banano en 
forma considerable. 
3.2.2 Situación geográfica de la Zona Bananera. Esta se encuentra 
enmarcada dentro de las siguientes coordenadas: 
110 
 13' 01" Latitud Norte 740 
 14' 30" Longitud Occidental. 
3.2.3 Situación geográfica del Puerto Marítimo. Este se encuentra 
enmarcado en las siguientes coordenadas: 
74° 13' Longitud Oeste 110 
 15' Latitud Norte 
A una altura sobre el nivel del mar de dos (2) metros y una temperatura 
media de 30° aprox., sus límites son: 
Norte Mar Caribe 
Sur Aracataca y Ciénaga 
Oriente Departamento de La Guajira 
Occidente Mar Caribe 
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3.3 TECNICAS E INSTRUMENTOS UTILIZADOS PARA LA RECOLECCION 
DE LA INFORMACION 
La presente investigación se realizó utilizando la información primaria y 




Actualmente los bananos se transportan exclusivamente en cajas de cartón 
con un peso neto entre 15 y 18 kg aproximadamente. Merced a esta 
práctica, los bananos son técnicamente muy adecuados para la paletización. 
Uno de los argumentos principales contra la paletización consistía en que la 
pérdida de capacidad cúbica de transporte de carga a bordo era tan grande 
que las economías que reportase la paletización no podrían compensar la 
pérdida resultante de ingresos por concepto de fletes. Dado que la gran 
mayoría de la flota mundial de buques frigoríficos está constituida por 
buques convencionales, es decir, distintos de los portacontenedores, en la 
práctica la paletización es en gran medida una alternativa de la estiba 
tradicional de bananos como carga fraccionada. 
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El buque frigorífico sueco Salen ha hecho algunos experimentos con la 
paletización en el tráfico de Honduras a Europa, pero los principales 
ejemplos de paletización actualmente consisten en el tráfico del banano de 
las cuatro islas de Dominica, Granada, Santa Lucía y San Vicente al Reino 
Unido servido por la Geest Line. El motivo de la elección de paletas radica 
en toda la infraestructura y la topografía de las cuatro Islas. De resultas de 
esta última, hay carreteras bastante serpenteantes, que crean un problema 
para el transporte interior en contenedores, especialmente cuando éstos 
tienen 40 pies de largo. Además, el número de cultivadores es muy elevado 
-en total unos 25.000 en las cuatro islas-, lo que significa que el volumen 
que la mayoría de los cultivadores ofrecen para la exportación es bastante 
modesto. Debido a estas circunstancias, la contenedorización es un medio 
de transporte menos adecuado. Los cultivadores gestionan y pagan el 
transporte del interior al puerto, donde la fruta se vende, ya sea 
directamente, ya sea por conducto de la asociación de cultivadores, a la 
compañía bananera en condiciones C.I.F. Esta paga la maduración y lueve 
vende la fruta a los mayoristas o a los principales minoristas. 
Las paletas, al igual que los contenedores, requieren una manipulación 
unidimensional, ya sea totalmente vertical, ya sea totalmente horizontal, a fin 
de obtener el más alto ritmo posible de manipulación de la carga. En 
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consecuencia, los buques de escotilla abierta o los equipados con grandes 
portalones son ideales para este tipo de operación. Se han construido 
buques refrigerados de ambos tipos, pero, dado que el costo de la 
construcción de tales buques es relativamente elevado, ninguna otra 
empresa naviera ha encargado aún buques con capacidad de carga 
análoga. Sin embargo, ni los buques de escotilla abierta ni los de portalones 
son indispensables, ya que los buques de escotilla única pueden, sin dida 
alguna, transportar cargas paletizadas. 
En octubre de 1981 había en servicio 900 buques frigoríficos. Al considerar 
la posible adaptación para fines de paletización, se pueden excluir los 
buques con menos de 150.000 pies cúbicos de espacio de carga en balas, 
así como muchos buques de diseño convencional, inadecuados por los 
esprines de cubierta, la altura bajo las brazolas de escotilla y la altura en los 
entrepuentes, es decir, la inmensa mayoría de los buques. En realidad sólo 
se puede obtener un rendimiento adecuado en las operaciones a base de 
paletas en el caso de un 5% aproximadamente de la flota (unos 50 buques), 
al paso que un nivel tolerable de eficiencia podría esperarse tal vez en el 
caso de otro 16% (unos 150 buques). 
En el mejor de los casos, las paletas deben ajustarse al tamaño exacto de la 
carga que se ha de estibar en ellas. Frecuentemente ello no es posible, 
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pero en un tráfico en que predomina un solo producto básico no hay razones 
tecnológicas que se opongan a ello. La Geest Line ha adoptado esa 
medida. Cada paleta mide 43" por 58", pesa unas 62 libras (33 kg) y está 
hecha de madera de una sola plataforma, llamada de cuádruple acceso, de 
tal manera que las aberturas de la cubierta puedan hacerse coincidir 
exactamente con las aberturas de las cajas cuando éstas están 
correctamente colocadas en la paleta. Este tipo de paleta es bastante fuerte 
y cuesta unos 25 dólares. Con cierto entretenimiento puede durar unos dos 
años. Se pueden conseguir otros tipos de paletas reutilizables a la mitad de 
este costo, pero éstas no durarán tanto. Para la Geest Line, una carga de 
paletas está constituída por 72 cajas estibadas en nueve niveles, lo que 
arroja un peso neto de carga de 2.196 libras, es decir, aproximadamente una 
tonelada. En algunos otros tráficos de la fruta se utilizan paletas de acero 
reutilizables, pero el precio de cada una de éstas asciende a 75 dólares, 
pero es inusualmente utilizada. 
Dado que un buque con una capacidad de carga en balas de unos 425.000 
pies cúbicos dedicado al servicio exclusivo del transporte de bananos 
requeriría más de tres juegos de paletas (es decir, una 10.00 paletas), el 
costo de las paletas necesarias para equipar a uno de tales buques sería del 
orden de 250.000 dólares para las paletas de madera y de hasta 750.000 
para las de acero. Para los servicios no exclusivos (es decir, para los 
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servicios en buques tramp) las paletas reutilizables no serían adecuadas; en 
estos servicios, la única alternativa viable de la estiba de carga fraccionada 
serían las paletas de un solo uso no restituíbles. 
Con la paletización se ha conseguido reducir algo el número de operaciones 
de manipulación de cada caja y, en consecuencia, se obtiene una fruta 
mejor. En condiciones ideales, la paletización debería efectuarse en los 
locales de embalaje, normalmente llamados "estaciones de embalaje", 
donde se acondicionan los bananos en las cajas. Sin embargo, en el tráfico 
Caribe/Reino Unido, la paletización se realiza generalmente en la zona 
portuaria, con frecuencia en el muelle donde está atracado el buque 
frigorífico, aunque se está tratando de trasladar el proceso a las estaciones 
de embalaje. La paletización en la zona portuaria requiere poco o nada de 
los cultivadores, no entraña un aumento o una disminución del personal, ni 
cambio alguno en los procedimientos establecidos, ni gastos adicionales, 
pero tampoco genera una automática directa. En consecuencia, las 
compañías bananeras no pagan necesariamente más por los bananos 
paletizados que lo que pagan por los expedidos en forma de carga 
fraccionada. 
La iniciativa de paletizar procedió de las empresas navieras que veían en 
esa modalidad de transporte un medio de reducir el tiempo de permanencia 
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del buque en los puertos de descarga y de mitigar el problema de obtener un 
número de estibadores eficientes en dichos puertos. Sin embargo, la 
paletización no se introduce así como así. Para transportar las cargas 
estibadas en paletas deben modificarse los compartimientos de carga de los 
buques de transporte. Las paletas con sus cargas, tienen un centro de 
gravedad relativamente alto y, a menos que estén bien estibadas, tienden a 
desplomarse si el buque tropieza con tiempo inclemente. Algunos cargueros 
recurren a las bodegas de forma rectangular, como las que existen en los 
buques de escotilla abierta, o instalan mamparas para sostener la línea 
externa formada por las paletas. Estas soluciones reducen el espacio 
disponible para el transporte de carga al suprimir el volumen comprendido 
entre la mampara vertical y la sección interna del aislamiento. Otras 
empresas de transporte marítimo tratan de reducir al mínimo la pérdida de 
espacio colocando algunas cajas sueltas de bananos en las bandas externas 
del buque y formando así una pared vertical de cajas contra la cual pueden 
estibarse las paletas. En el primer caso, la construcción del buque resulta 
muy costosa. En el segundo caso se realiza una operación mixta de carga 
fraccionada/paletas, menos eficiente -por cuanto los costos de manipulación 
de la carga son más elevados- que en el caso de una operación 
exclusivamente a base de paletas. 
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4.1.1 Devolución de pallets. Otro problema es el causado por las propias 
paletas; si éstas son de titpo reutilizable, el porteador se enfrenta a la 
cuestión fundamental de cuál es la forma más económica de devolverlas. Si 
el buque regresa directamente al puerto de carga de bananos (es decir, si 
participa en un servicio de enlace), las paletas pueden volver a cargarse en 
el próximo buque. Sin embargo, aún en este caso hay que tener en cuenta 
los costos relacionados con la devolución de las paletas vacías desde el 
punto de destino en el interior hasta el puerto, y con la nueva carga y 
posterior descarga de las mismas en el país productor. Si el buque tuviese 
que transportar a un puerto intermedio un cargamento de automóviles, por 
ejemplo, también habría que tener en cuenta la pérdida de espacio 
ocasionada por la estiba de miles de paletas vacías. Según parece, la forma 
más económica de devolver las paletas sería utilizarlas en el viaje de 
regreso para transportar la carga importada, lo que exigiría que el porteador 
operase un servicio de carga general. Se trata de una medida que no 
puede tomarse sin examinar cuidadosamente todos los aspectos de tal 
cambio de operaciones. Por último, habrá que limpiar y reparar las paletas, 
en caso necesario, antes de volver a utilizarlas. Por ello, en general, a 
menos que el buque regrese directamente para tomar un nuevo cargamento 
de banano, la única solución viable consistiría al parecer en utilizar las 
paletas descartables, y aún ello dependería muchísimo de su costo. Habría 
que investigar el nivel probable de los costos en el país exportador, donde 
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se podrían hacer paletas de cartón en las fábricas de cajas para bananos. 
No parecen desproporcionados los precios del orden de cinco dólares por 
paleta, lo que agregaría unos siete centavos al costo de cada caja. 
Para asegurar una refrigeración adecuada a bordo, no requiere una estiba 
exacta de las cajas en las paletas. Ello deberá realizarse de conformidad 
con las especificaciones de la empresa de transporte marítimo y dependerá 
tanto del tipo de cajas para bananos que se utilicen como de la ubicación y 
el tamaño exactos de sus orificios de ventilación. Habrá que considerar 
también la manera de asegurar las cajas a la paleta. Una sujeción excesiva 
entraña la pérdida de tiempo y costos adicionales de materiales 
innecesarios, mientras que una sujeción suficiente conduciría al desplome 
de la carga en tiempo tempestuoso. 
A este respecto, habría que hacer frente a los nuevos gastos relacionados 
con la compra o el alquiler de carretillas portapaletas que operen a bordo 
durante la carga y dscarga de las paletas en los buques frigoríficos 
tradicionales, así como en el preeslingado de todos los cuadrados. 
4.1.2 Paletización por ferrocarril. Si la paletización se lleva a cabo en un 
punto del interior -por ejemplo en la estación de embalaje-, es muy 
probable que se planteen problemas en relación con los medios de 
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transporte interior. El método tradicional de transporte de banano en 
muchos lugares es el ferrocarril. El transporte de la fruta paletizada suele 
exigir la modificación de los vagones de ferrocarril, por ejemplo, la 
instalación de techos corredizos. Se pueden plantear problemas análogos 
en el otro entremo del viaje marítimo, donde las dimensiones de las paletas 
pueden determinar la pérdida de espacio para la carga en los vagones de 
ferrocarril o en los camiones de transporte por carretera. 
Sin embargo, el costo adicional más importante puede imputarse 
directamente a la combinación de las paletas y el buque que transporta las 
cargas paletizadas. A este respecto, es preciso establecer una distinción 
entre los buques frigoríficos de escotilla abierta y los buques frigoríficos 
tradicionales. (No parece que los buques con portalones se hayan utilizado 
aún en el tráfico de banano). La construcción de buques de escotilla abierta 
-los cuales requieren también equipo de carga más pesado para manipular 
hasta 12 paletas en una izada- es mucho más costoso y suele entrañar, 
según cálculos equitativos a precios actuales, un costo adicional de 3 
millones de dólares por buque. Además, los gastos de explotación de estos 
buques son más elevados, ya que su tonelaje de peso muerto por pie cúbico 
de espacio para la carga es mayor que el de los buques convencionales y, 
en consecuencia, el consumo de combustible de tales buques en función, 
de, un volumen determinado de carga es mayor. 
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Es sumamente difícil calcular exactamente cada uno de estos capítulos de 
gastos adicionales; además, esos gastos variarán, como es lógico, de un 
tráfico a otro. Sin embargo, una compañía naviera emprendió esa tarea. 
Los resultados obtenidos por ella se reproducen en el cuadro siguiente como 
indicación de las órdenes de magnitud: 
CUADRO 1. Costo adicional expresado en porcentaje del valor FOB. 
Costo adicional expresado en 
Operación porcentaje del valor F.O.B.  
Transporte marítimo 3,4 
Paletas y enflejamiento 3,3 
Distribución desde el puerto de descarga 1,7 
Transporte al puerto de carga 0,3 
Paletización propiamente dicha O 3 
Total : 9 O 
Fuente: Salen Reefer Services. 
4.1.3 Descarga de pallets. La paletización proporciona una serie de 
ventajas, la más importante de las cuales es la reducción de los costos de 
manipulación de la carga. Dado que las operaciones tradicionales de 
manipulación de la carga son muy rápidas, la paletización por sí colas no 
acelera mucho el ritmo cuando las paletas se manipulan una por una. Sin 
embargo, se ha creado un equipo especial para manipular hasta 12 paletas. 
Es evidente que ese equipo acelerará considerablemente el ritmo de 
manipulación de la carga. Sibien es raro que una operación normal de 
descarga mecánica permita manipular más de 3.500 cajas, es decir, unas 63 
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toneladas por hora -y, con mucha frecuencia, sólo unas 40 toneladas por 
hora-, el sistema de descarga de paletas múltiples permite descargar unas 
120 paletas, es decir, unas 120 toneladas por hora, de un barco del tipo de 
escotilla abierta. Por ello, se podría calcular que las paletas combinadas 
con tal equipo duplicarían aproximadamente el ritmo de descarga. Sin 
embargo, si se utiliza un buque tradicional, se reducirá considerablemente la 
ventaja que ofrecen esos dispositivos de paletas múltiples. No obstante, la 
composición de la cuadrilla encargada de las paletas será más reducida que 
la de una cuadrilla ordinaria, lo que reportará algunas economías. 
4.1.4 Beneficios de la paletización. Uno de los beneficios importantes 
derivados de la paletización es que las paletas cargadas pueden ser 
transportadas sin más desde el buque hasta los almacenes de maduración 
situados en el interior, y la fruta puede permanecer en las paletas durante el 
proceso de maduración, con la consiguiente eliminación de varias 
operaciones de manipulación. Desafortunadamente, muchas instalaciones 
de maduración no pueden funcionar aún con la fruta colocada en las paletas, 
en cuyo caso es preciso proceder al desmontaje de éstas para que pueda 
comenzar el proceso de maduración. 
El cálculo de los ahorros de costos derivados de la paletización no es más 
fácil que el cálculo de los gastos adicionales. Muchos factores influyen en 
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los resultados, y lo que puede ser bueno en un tráfico, tal vez no lo sea en 
otro. Se ha tratado de calcular algunas cifras partiendo del supuesto de que 
se utiliza un buque de escotilla abierta. Los resultados que figuran a 
continuación deben considerarse también como una mera indicación de los 
órdenes de magnitud: 
CUADRO 2. Ahorro de costos expresados en porcentajes del valor FOB en 
buque de escotilla abierta. 
Operación 
Ahorros de costos expresados en 
porcentaje del valor F.O.B. 
Carga 0,6 
Descarga (con dispositivos de paletas múltiples) 14,3 
Desestiba en el terminal de la fruta 0,7 
Manipulación en los almacenes de maduración 1,9 
Maduración (consumo reducido de energía) O 5 
Total: 18 O 
Partiendo de la hipótesis alternativa de que se utiliza un buque frigorífico 
tradicional, se calcula que el ahorro quedaría probablemente reducido, 
según se indica en el cuadro siguiente: 
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CUADRO 3. Ahorro de costos expresados en porcentajes del valor FOB en 
buque refrigerado. 
Operación 
Ahorros de costos expresados en 
porcentaje del valo F.O.B. 
Carga 0,6 
Descarga 5,3 
Desestiba en la terminal de la fruta 0,7 
Mnipulación en los almacenes de maduración 1,9 
Maduración (consumo reducido de energía) O 5 
Total : 9 O 
Cabe señalar que si hubiese que desmontar las paletas antes de la 
maduración de la fruta desaparecerían los dos últimos capítulos, y los 
ahorros totales estimados quedarían reducidos a un 6,6% del valor F.O.B. 
Sin embargo, los ahorros de costos y los gastos adicionales parecen 
contrarrestarse recíprocamente, por lo que los beneficios deberán consistir 
esencialmente en un mejor precio de venta al por menor del banano en 
sazón. Sin embargo, es preciso añadir a esto que no se ha tratado de 
evaluar cuantitativamente, ya sea en el caso de los buques de escotilla 
abierta o en el de los buques frigoríficos tradicionales, los ahorros de costos 
que como resultado de una permanencia más breve en el puerto podrían 
obtenerse cuando se adopte la paletización. 
Aunque actualmente no se están construyendo buques de escotilla abierta ni 
se han hecho pedidos en tal sentido, sería razonable suponer que todos los 
buques firgoríficos nuevos, del tipo de escotilla abierta o no, tendrán un 
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diseño mucho más adecuado para la utilización de paletas, a la par que una 
configuración del casco mucho más rectangular que la de los buques 
construídos hasta la fecha. 
4.2 CONTENEDORIZACION 
La idea de transportar bananos en contenedores refrigerados no es nueva; 
ya a principios del decenio de 1970 la United Brands inició experimentos en 
tal sentido. Esos experimentos fueron tan prometedores que la compañía 
encargó dos pequeños buques frigoríficos con aparejos de carga y descarga 
y en 1972 inauguró un servicio bisemanal entre Honduras y los Estados 
Unidos. 
En el cuadro 4 se indican los porteadores que han experimentado con la 
contenedorización de bananos pero que, por un motivo u otro, o bien han 
dado por terminados esos experimentos, o bien no han emprendido todavía 
la contenedorización en gran escala. En el cuadro 2 se indican los cinco 
porteadores que actualmente ofrecen un servicio regular completo para el 
transporte de bananos en contenedores refrigerados. 
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Nueva Zelandia 1980 
Forum, Nueva Zelandia 
Forum, Samoa 
Stream-line Colombia Suecia 1981 
Atlantic Stream 
Nordic Stream 
Fuente: Información facilitada a la Secretaría de la UNCTAD. 
La única ruta en que la capacidad de transporte de contenedores está 
adaptada al volumen de las exportaciones de bananos es la de Guadalupe y 
Martinica a Francia. Las exportaciones de Honduras y Costa Rica a los 
Estados Unidos rebasan con mucho la disponibilidad de espacio de 
contenedores. En la ruta Guatemala/Europa hay un exceso de capacidad 
de contenedores, lo que induce a pensar que el porteador podría ofrecer 
contenedores para parte de las exportaciones de bananos de Honduras a 
Europa aparte de las exportaciones guatemaltecas. 
Estos porteadores podrían haber transportado aún más bananos, pero había 
también una demanda de contenedores refrigerados para productos tales 
como melones, berenjenas y plantas tropicales, por lo que no todo el espacio 
se utilizó para el banano. Por ejemplo, la CAROL transportó más de 2.400 
TEU de otros productos tropicales agrícolas refrigerados en 1980. 
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Una vez por 
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Una vez por 
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Una vez por 
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Tránsito 60 horas Hasta 22 días De 9 a 11 días 5 días Unos 10 días 
En 1990 las exportaciones de bananos ascendieron aproximadamente a 6,9 
millones de toneladas, que se supone fueron transportadas casi 
exclusivamente por mar, unas 202.000 toneladas, es decir, sólo el 3,2% 
aproximadamente del comercio total, se transportaron en contenedores 
refrigerados. Sin embargo, en 1981 el tonelaje contenedorizado aumentó de 
manera espectacular hasta alcanzar unas 565.000 toneladas lo que 
representa aproximadamente el 8% del tráfico total. 
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CUADRO 6. Estimaciones del volumen de bananos transportados en contenedores, 1987-
1991 
Porteador Fyffes CAROL CCH Salen Delta Total 
TEU 18.600 954 - - - 19.154 
1987 Toneladas 158.000 8.300 - - - 166.300 
% del tráfico 2,46 0,12 - - - 2,3 
TEU 18.600 1.904 - - - 20.504 
1988 Toneladas 158.000 17.700 - - - 175.700 
% del tráfico 2,28 0,26 - - - 2,4 
TEU 18.600 2.40 - - - 20.840 
1989 Toneladas 158.000 20.900 - - - 178.900 
% del tráfico 2,2 0,29 - - - 2,4 
TEU 18.600 2.650 1.850 - - 23.100 
1990 Toneladas 158.000 24.500 19.500 - - 202.000 
°A) del tráfico 2,28 0,71 0,28 - - 3,27 
TEU 18.600 494 26.632 5.500 675 51.900 
1991 Toneladas 158.000 4.570 283.500 101.200 7.050 
% del tráfico 2,1 0,6 3,8 1,3 0,1 
El tráfico entre América Central y los Estados Unidos está repartido entre las 
compañías bananeras United Brand, Cantle and Cooke Foods (Dale), que 
están en situación de controlar casi toda la cadena de transporte, desde las 
plantaciones hasta los almacenes de maduración. Esta situación hace que 
sea más fácil adoptar una decisión acerca de la conveniencia de introducir la 
contenedorización. Sin embargo, de las deciones de las dos compañías no 
parece desprenderse una elección clara. La United Brand viene 
transportando bananos en contenedores desde 1987. 
4.2.1 Servicios con contenedores integrados. En el servicio de Colombia a 
los Estados Unidos se utilizan contenedores integrados superaltos, de 9 pies 
y 6 pulgadas por 40 pies. Los dos servicios entre América Central y la Costa 
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Estadinense del Golfo utilizan contenedores de 8 pies y 6 pulgadas por 40 
pies. 
Cuando los buques llegan a los Estados Unidos, la mayoría de los 
contenedores se descargan en chasis de carretera, mientras que algunos se 
transportan por ferrocarril a los almacenes de maduración. La duración del 
transporte interior en los Estados Unidos varía, por supuesto, según la 
distancia ; algunos contenedores sólo viajan unos pocos cientos de millas 
hacia el interior, mientras que otros alcanzan puntos tan alejados como 
Chicago e incluso el Canadá por el norte, Denver por el oeste y Cleveland 
por el este. Hasta la fecha, los bananos transportados por los dos servicios 
centroamericanos han dado escelentes resultados. 
Los contenedores no se utilizan para transportar carga de ningún tipo en el 
viaje de regreso en dirección sur. Ambas compañías están considerando la 
posibilidad de alterar esta situación, que se antoja antieconómica, pero hay 
varios factores que deben tenerse en cuenta. La utilización de contenedores 
para los cargamentos enviados en dirección sur entrañaría un aumento del 
parque de contenedores. También podría hacer que se causaran mayores 
daños a los propios contenedores. 
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En Colombia, el transporte interior de los contenedores se efectúa por 
carretera, y en los países productores de América Central principalmente por 
ferrocarril (hay unas cuantas estaciones de embalaje sin apartaderos 
servidas por camiones). Tan pronto como empieza el llenado de los 
contenedores, se pone en marcha el mecanismo de refrigeración. Por lo 
tanto, los bananos sólo están sin refrigeración durante el breve período entre 
la corta y el llenado de los contenedores, es decir, de tres a cinco horas. 
Esto representa una mejora considerable en comparación con el período de 
hasta 24 horas sin refrigeración en el caso del transporte de bananos como 
carga fraccionada y contribuye a mejorar la calidad de la fruta. Una vez 
llenados, los contenedores se vuelven a transportar al puerto, se cargan a 
bordo de los buques y se transportan a los Estados Unidos. 
Cuando los buques llegan a los Estados Unidos, la mayoría de los 
contenedores se descargan en chasis de carretera, mientras que algunos se 
transportan por ferrocarril a los almacenes de maduración. La duración del 
transporte interior en los Estados Unidos varía, por supuesto, según la 
distancia; algunos contenedores sólo viajan unos pocos cientos de millas 
hacia el interior, mientras que otros alcanzan puntos tan alejados como 
Chicago e incluso el Canadá por el norte, Denver por el oeste y Cleveland 
por el este. Hasta la fecha, los bananos transportados por los dos servicios 
centroamericanos han dado excelentes resultados. 
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Aunque los dos servicios desde América Central son muy similares, también 
se diferencian en muchos sentidos. Así, los tipos de buques son diferentes, 
como también lo son los contenedores. 
4.2.2 Servicios con contenedores isotermos. En los dos servicios a Europa, 
los operadores utilizan los contenedores para transportar carga en ambas 
direcciones: bananos (y otras frutas tropicales) en dirección este, y carga 
refrigerada o general en dirección oeste. Esta necesidad de transportar 
cargamentos en ambas direcciones explica que los operadores hayan 
optado por los contenedores isotermos, también llamados "porthole" (de 
portilla) o "con-ají' (de aire acondicionado), según el sistema de 
refrigeración que se utilice. 
Los contenedores isotermos se estiban bajo cubierta en bodegas sin 
aislamiento térmico y provistos de conductos de aire conectados al equipo 
de refrigeración central del buque, al que a su vez están conectados los 
contenedores. Los contenedores isotermos ofrecen de tres a cuatro metros 
cúbicos de espacio de carga suplementario, lo que representa un aumento 
de carga útil de unos 1.000 kg en comparación con las unidades integradas. 
El que no haya ferrocarriles en Colombia significa que el transporte interior 
debe efectuarse exclusivamente en chasis de carretera. Una vez que los 
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contenedores han sido vaciados de la carga transportada en direección 
oeste, inspeccionados, reparados en caso necesario y limpiados, son 
acarreados a las estaciones de embalaje en las plantaciones o a uno de los 
centros de agrupación de la carga, donde se estiban cantidades de bananos 
equivalentes a una carga parcial de contenedor. Seguidamente los 
contenedores son devueltos al puerto de carga. Las asociaciones de 
cultivadores han establecido en cada isla dos centros de grupaje. El tiempo 
transcurrido desde la recogida de la fruta hasta el comienzo de la 
refrigeración a bordo del buque es de cuatro a ocho horas, frente a las 36 
horas que se necesitaban cuando la fruta era estibada como carga 
fragmentada. La duración del viaje en dirección este es de nueve a once 
días, según el puerto de carga. Una vez descargados, los contenedores son 
inmediatamente acarreados o transportados por ferrocarril a los almacenes 
de maduración, la mayoría de los cuales se encuentran en los alrededores 
de París. En Francia, el transporte interior suele durar menos de 24 horas y 
se lleva a cabo sin refrigeración. Un porcentaje reducido de los 
contenedores suele estibarse en buques de enlace no refrigerados para su 
reeexportación al Reino Unido. Incluso en ese caso, la duración total del 
transporte, una vez efectuada la descarga del buque transatlántico 
refrigerado, no excede de cuatro días. 
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El servicio de América Central a Europa es análogo a los dos servicios de 
América Central a los Estados Unidos, salvo que la fruta, debido a la 
utilización de contenedores isotermos, suele permanecer sin refrigerar unas 
doce horas después de la corta, aunque el promedio asciende a unas siete 
horas. En todo caso, esto representa una importante mejora en comparación 
con el sistema tradicional, que hacía que la fruta permaneciera sin refrigerar 
durante las 24 horas, más o menos, que precedían a la carga. En América 
Central los contenedores son acareados hacia el interior por ferrocarril; a su 
llegada a Europa, son transportados por ferrocarril, por carretera o en 
buques de enlace a los almacenes de maduración situados en lugares tan 
alejados como Suiza, Escandinavia y Finlandia. El ocasiones, incluso se 
han enviado a Palermo, Sicilia, por carretera bananos contenedorizados 
desde los puertos de descarga europeos. 
El transporte interior del banano en Europa no es refrigerado, razón por la 
cual en las temporadas en que reina un calor o un frío inhabituales la fruta 
suele deteriorarse. No se ha determinado con claridad la causa exacta de 
los daños, pero, según algunos informes, las válvulas de entrada y salida de 
la refrigeración de los contenedores isotermos utilizados en esta ruta (que 
deberían estar cerradas cuando la instalación refrigerada no está conectada 
al contenedor) se abren parcialmente cuando no dan ciertas condiciones 
climáticas. Al parecer, estos problemas -si es que son problemas de cierta 
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consideración- podrían resolverse durante el transporte interior o utilización 
de grupos frigoríficos amovibles durante el transporte interior o mediante la 
obturación efectiva de los orificios de entrada y salida, por ejemplo con 
ayuda de una tapa bien sujeta. 
4.2.3 Infraestructura y otros requisitos de un servicio de transporte en 
contenedores. Las actuales instalaciones portuarias y las mejoras previstas 
para el futuro cercano tendrán gran importancia al determinar los tipos de 
buques que se vayan a utilizar y al decidir si esos buques deberán estar 
equipados o no con los aparejos correspondientes. 
Hay que examinar cuidadosamente el tipo de contenedor que se va a utilizar. 
En el tráfico a los Estados Unidos, parecen imponerse los contenedores de 
40 pies. En vista de la excelente infraestructura del transporte entre la 
mayoría de las plantaciones y los puertos, ello no ha planteado ningún 
problema grave en los países exportadores objeto de estudio, aunque esas 
dimensiones de los contenedores pudieran ser menos idóneas en otros 
países productores en que las condiciones locales son direrentes. 
La existencia de una red de ferrocarriles que sirven las plantaciones es una 
ventaja evidente. La introducción de contenedores en el sistema ferroviario 
sólo requiere a su vez la introducción de ligeras modificaciones en los 
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actuales vagones plataforma, que consisten en soldar las cantoneras a la 
plataforma de carga de los vagones, siempre que la longitud de éstos sea 
superior a 40 pies. En vista de la excelente infraestructura del transporte 
entre la mayoría de las plantaciones y los puertos, ello no ha planteado 
ningún problema grave en los países exportadores objeto de estudio, 
aunque esas dimensiones de los contenedores pudieran ser menos idóneas 
en otros países productores en que las condiciones locales son diferentes. 
La existencia de una red de ferrocarriles que sirven las plantaciones es una 
ventaja evidente. La introducción de contenedores en el sistema ferroviario 
sólo requiere a su vez la introducción de ligeras modificaciones en los 
actuales vagones, siempre que la longitud de éstos sea superior a 40 pies; 
el costo de esta operación asciende a unos 300 dólares por vagón. Si el 
contenedor se puede transferir directamente del buque al vagón plataforma, 
podrá permanecer en éste hasta que vuelva a ser cargadoa bordo del 
próximo buque. Si el sistema ferroviario es inadecuado, podrán utilizarse 
chasis de carretera. 
El mecanismo de refrigeración utilizado en los contenedores integrados para 
los bananos deberá ser muy potente a fin de extraer el calor acumulado de 
los bananos y deberá estar dotado de instalaciones de ventilación para 
extraer los gases liberados durante el proceso de maduración, la ventilación 
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deberá ser vertical, en el sentido ascendente. Esto significa que el equipo 
de refrigeración corriente, concebido para "manteneruna cierta temperatura, 
pero no para "hacerla descender", es inadecuado para el transporte de 
bananos frescos. En cierta ocasión se expidió un cargamento de bananos 
en contenedores frigoríficos corrientes, y los resultados fueron desastrosos. 
En la época anterior a la contenedorización, los bananos no se refrigeraban 
antes de ser cargados a bordo del buque. Aún no se ha resuelto la cuestión 
de si debe modificarse este procedimiento con la introducción de la 
contenedorización. Los dos servicios que operan entre América Central y 
los Estados Unidos inician la refrigeración tan pronto como comienza el 
llenado de los contenedores. En cambio, los demás servicios no aplican 
este procedimiento. En los casos en que no se suministra refrigeración 
antes de la carga, no hay necesidad de energía eléctrica en la zona de 
producción. Sin embargo, cuando se requiere refrigeración, el suministro 
eléctrico para el equipo correspondiente puede obtenerse de los respectivos 
grupos electrógenos o de la red central. Por cada contenedor, los 
respectivos grupos electrógenos consumen un galón de los Estados Unidos, 
de costoso diesel oil por hora, si bien no dispone de grandes grupos 
electrógenos que pueden suministrar energía a varios contenedores 
refrigerados. Esos grupos electrógenos pueden ser del tipo concebido para 
ser incorporados a los contenedores normalizados de 20 pies de la ISO, los 
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cuales pueden cargarse fácilmente en el tren para suministrar energía 
durante el viaje de vuelta al puerto. Existen asimismo otros grandes grupos 
electrógenos del tipo normal fijo que se pueden instalar con carácter 
permanente en las estaciones de embalaje para suministrar energía a los 
contenedores cuando se procede al llenado de éstos y en espera de que el 
tren regreso al puerto. Un grupo electrógeno de esa clase puede suministrar 
electricidad a unos 36 contenedores y sólo consume 15,2 galones de los 
Estados Unidos por hora, lo que representa menos de la mitad del consumo 
específico de los pequeños grupos electrógenos destinados a los 
respectivos contenedores. 
En caso de que se utilicen contenedores integrados, habrá que establecer 
servicios de conservación y reparación para los contenedores, el equipo de 
refrigeración y los grupos electrógenos. Esos servicios pueden muy bien 
estar situados en los países productores, donde proporcionarán empleo a un 
número considerable de personas, la utilización de contenedores isotermos 
obvia la necesidad de establecer en tierra talleres especiales de reparación 
del equipo frigorífico, aunque no, por supuesto la necesidad de establecer 
servicios de reparación de contenedores, los cuales deberán existir a ambos 
extremos del tráfico. 
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Los servicios de reparación de contenedores deben constar de un taller 
donde se puedan efectuar reparaciones de rutina, inclusive reparaciones del 
sistema de aislamiento, así como una instalación encilla de pintura y de 
limpiado con chorros de arena. El costo del taller dependerá del equipo que 
se instale, por lo que es difícil dar una cifra más o menos fidedigna. No 
obstante, por unos 5.000 dólares no podría instalar en Colombia un 
cobertizo de limpiado con chorros de arena que permita tratar un contenedor 
por día. 
Las instalaciones de reparación del equipo de refrigeración y de los grupos 
electrógenos son más complejas. En condiciones ideales, esas 
instalaciones deberán estar cubiertas y contener distintos talleres para los 
compresores y los grupos electrógenos. También hay que disponer de su 
gran almacén de piezas de repuesto. Si el transporte interior de los 
contenedores se efectúa normalmente por ferrocarril, convendría instalar 
carriles en el taller de reparaciones para facilitar la tarea. Ahora bien, esa 
operación resulta muy costosa. La construcción en Honduras de un taller de 
reparaciones cubierto, bien equipado y con cabida para 16 vagones de 
ferrocarril costaría actualmente unos 500.000 dólares, de los cuales 200.000 
se destinarían a los carriles. Sin embargo, no basta con tener talleres de 
reparaciones sólo en un extremodel tráfico. También se necesitaría un 
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segundo taller de reparaciones en el otro extremo, aunque ésto no tendría 
por qué ser tan grande como el del país productor. 
 
Además, sería preciso tener a ambos extremos del servicio instalaciones de 
revisión para controlar y localizar las averías de los contenedores y 
aprovisionar de combustible todos los grupos electrógenos. 
Por último, es muy probable que tenga que establecerse un centro de 
capacitación para adiestrar a un número suficiente de mecánicos 
especializados en refrigeración, mecánicos generales, etc., no sólo para 
efectuar las reparaciones cotidianas de sus propios contenedores, sino 
también paa cubrir las inevitables vacantes creadas por los estudiantes 
capacitados que ofrecen sus servicios a otras empresas. 
4.3 CONSECUENCIAS ECONOMICAS Y SOCIALES DE LA 
PALETIZACION Y LA CONTENEDORIZACION 
4.3.1 El aspecto social. La introducción de nuevas técnicas del alcance de 
las examinadas en el presente documento tiene profundas repercusiones en 
cualquier país. Esto es particularmente cierto cuando se implanta en la 
economía de un país en desarrollo pequeño una técnica muy avanzada, 
como lo es el transporte en contenedores refrigerados. 
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Una infraestructura conexa inadecuada puede constituir un grave 
impedimento para la contenedorización, y suelen requerirse recursos 
considerables para mejorar, por ejemplo, las carreteras de las plantaciones a 
los puertos. Sin embargo, hay que tener presente que la creación de 
servicios de transporte por carretera ha desempeñado un papel decisivo en 
el proceso de desarrollo en general de la mayoría de los países en 
desarrollo y ha contribuído al logro de un desarrollo regional equilibrado. 
Por lo que respecta a los países que se examinan en el presente trabajo, no 
se han planteado problemas en lo referente a las comunicaciones por 
carretera o por ferrocarril, dado que estos medios de comunicación se 
hallaban en buen estado; no obstante, se procedió en todos los casos a la 
mejora de las instalaciones portuarias con el fin de manipular contenedores. 
Esta mejora se produjo en respuesta a las necesidades generales de la 
contenedorización, y no concretamente de la contenedorización de los 
bananos. 
La cadena de transporte del banano desde el cultivador hasta el consumidor 
requiere la intervención de los siguientes grupos de personas: 
Los cultivadores y sus trabajadores; 
Los trabajadores del transporte interior; 
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Los trabajadores portuarios; 
Las tripulaciones de los buques; 
Los trabajadores de los almacenes de maduración; 
Los distribuidores a los clientes mayoristas y minoristas. 
4.3.2 Los cultivadores y sus trabajadores. Los cultivadores y los 
trabajadores agrícolas fueron los primeros que se vieron afectados. La 
contenedorización representa una expedición más ordenada de la fruta. Al 
menos por lo que respecta a los servicios contenedorizados integrados, la 
refrigeración de la fruta inmediatamente después de la estiba ha conducido 
en un caso a la eliminación práctica del trabajo nocturno y del trabajo 
durante los domingos y días festivos, con la consiguiente mejora de la 
calidad de la vida de los trabajadores agrícolas (aunque no necesariamente 
de sus ingresos). en todos los demás sentidos, el trabajo en las 
plantaciones y en las estaciones de embalaje permaneció invariable, ya que 
apenas existe diferencia alguna entre la estiba de cajas en un vagón o en 
un contenedor. Los mismo podría decirse de los trabajadores de los 
almacenes de maduración, donde el mismo proceso transcurre a la inversa. 
La distribución de la ruta madura se efectúa como en el pasado, ya que 
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todavía no se han utilizado contenedores de manera sistemática para la 
maduración. 
4.3.3 Trabajadores del transporte interior. Donde se recurre al transporte 
por carretera, como en Guadalupe y Martinica o en el Reino Unido, la 
paletización y la contenedorización han conducido a una mejor utilización de 
los vehículos y han acrecentado los ingresos que pueden obtener los 
propietarios de los vehículos. 
4.3.4 Trabajadores portuarios. Por lo que respecta al puerto, una operación 
a base de paletas hace que los 200 ó 300 trabajadores por buques queden 
reducidos a 88, en el caso de una operación mixta paletas-carga 
fraccionada, o a unos 40 en el caso de un servicio exclusivamente 
paletizado. La contenedorización reduce aún más el número de 
trabajadores, hasta unos 15 por grúa, según sea la relgamentación local. 
Estas reducciones de los trabajadores de los muelles no se han conseguido 
sin superar ciertos problemas, incluso en los casos en que los estibadores 
fueron contratados para la carga de bananos durante una parte de la 
semana únicamente. Siempre que se introdujeron nuevas técnicas de 
manipulación de la carga, los porteadores celebraron extensas 
negociaciones con los estibadores antes de introducir la paletización o la 
contenedorización. En algunos casos también fue preciso celebrar 
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negociaciones con los propietarios del equipo mecánico de carga. Cuando 
el equipo era propiedad de la compañia bananera que introducía la 
contenedorización, este problema se convertía en un asunto interno. 
La paletización y, en particular , la contenedorización también crean nuevos 
puestos de trabajo. Tanto las paletas como los contenedores deben ser 
limpiados y, en caso necesario, reparados cada vez que son utilizados. Por 
lo que respecta a la contenedorización, muchos de los nuevos puestos de 
trabajo así creados requiren calificaciones superiores a las que se pierden 
en la zona portuaria, y no debe descuidarse la posibilidad de readiestrar a 
los estibadores a fin de que adquieran las nuevas calificaciones. 
Desgraciadamente, parece que ese readiestramiento constituye más bien la 
excepción que la norma. Sea como fuere, es preciso adquirir los nuevos 
conocimientos, y en el transporte refrigerado de bananos las técnicas están 
muy avanzadas. 
En Puerto Cortés, Honduras, la escuela técnica administrada por una de las 
compañía bananeras ha preparado 110 mecánicos desde su inauguración. 
El departamento de contenedores de esa compañía empleea actualmente en 
Honduras de 70 a 75 técnicos en sectores realcionados con la inspección, la 
conservación y reparación de contenedores y equipos de refrigeración, el 
control de contenedores, el trabajo de oficina y la gestión. Hay que añadir a 
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este total el aumento de los puestos de trabajo en las industrias conexas de 
las fases posteriores de la producción, lo que debe compararse con la 
pérdida de 70 puestos de trabajo de los calibradores como resultado de la 
contenedorización. Estos puestos de trabajo nuevos y más complicados son 
mejor remunerados, de suerte que las innovaciones técnicas contribuyen a 
mejorar el nivel de vida de las personas que trabajan en la nueva tecnología, 
con la ocnsiguiente contribución a la economía del país en su conjunto. 
Además de la nuevos puestos de trabajo en el país productor, será preciso 
crear algunos puestos de trabajo en los puertos de descarga en relación con 
el segundo taller de reparaciones a que se hace referencia en el presente 
documento. 
4.3.5 Tripulaciones de los buques. El trabjajo a bordo con objeto de 
garantizar el buen estado de los bananos durante el viaje sigue siendo 
prácticamente el mismo, y la especialización de todas las tripulaciones 
apenas se ha visto afectada. Lo que ha cambiado, al menos en un tráfico, 
es el número total de buques que participan en él y, por ende, el número 
total de marineros contratados. Sin embargo, también en este caso es 
preciso considerar el efecto global sobre los costos del transporte, los cuale 
han podido ser controlados merced a la introdicción de un número reducido 
de buques más especializados. 
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4.3.6 El aspecto económico. Las innovaciones técnicas son promovidas 
con frecuencia por consideraciones económicas. En la mayoría de los 
países desarrollados, incluídos los países importadores de bananos, los 
costos de mano de obra en el transporte han aumentado espectacularmente 
durante el último decenio. También ha planteado un problema la 
disponibilidad de un número suficiente de estibadores. A un determinado 
nivel, la subida del precio de los bananos provocada por el aumemto de los 
costos de mano de obra suscitará la resistencia de los consumidores y 
conducirá a una disminución de los ingresos de exportación de los países 
productores. Por consiguiente, los intereses económicos globales a largo 
plazo de los países productores inducen inequívocamente a la aceptación de 
las innovaciones y al establelcimiento de una cooperación en esta esfera, a 
fin de que el producto exportado siga siendo aceptable para el consumidor 
por lo que respecta al precio. 
En Colombia, la recogida de los bananos se efectúa de acuerdo con las 
necesidades del país importador. El fruto destinado a los Estados Unidos se 
corta cuando está más maduro ( es decir, cuando es más pesado) que el 
exportado a Europa. La razón de ello estriba en la diferente duración de los 
viajes marítimos. Por consiguiente, los cultivadores obtienen un ingreso 
mayor por racimo de fruto destinado a los Estados Unidos y al Canadá. 
Como indicación aproximada, cada racimo representa de 1,5 a 1,6 cajas ( de 
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40 libras cada una ) de fruta en el primer caso, y de sólo una caja 
aproximadamente en el sagundo caso, registrándose algunas variaciones 
según las respectivas zonas de cultivo. Dado que el precio f.o.b. por caja es 
el mismo, es evidente que el cultivador obtiene más dinero por racimo de 
bananos cuando éstos son exportados a América del Norte. Los 
cultivadores venden los bananos a precio f.o.b. a las organizaciones que 
comercializan la fruta, es decir, a las compañías bananeras, transnacionales 
o nacionales. 
4.3.7 Los tráficos de Colombia a América del Norte. En el caso de los 
bananos contenedorizados que se exportan a América del Norte, las 
compañías bananeras se hacen cargo de la fruta una vez que ésta ha sido 
colocada en los contenedores y organizan el transporte desde el interior 
hasta el puerto, por el que cobran a los cultivadores una cantidad fija. Antes 
de que se introdujera la contenedorización, los cultivadores también corrían 
con los gastos de carga, aunque actualmente estos gastos son imputables a 
las compañías bananeras. A su llegada a América del Norte, la fruta es 
vendida por las compañías bananeras a los importadores franco vagón o 
franco al costado del buque, donde es mayormente inspeccionada y 
calificada de acuerdo con la calidad. Conforme a esta clasificaicón, se paga 
a los cultivadores una prima por el fruto de la mejor calidad. 
• 
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Los precios al por mayor varían considerablemente según las condiciones 
del mercado y oscilan entre 5 dólares y más de 9 dólares por caja. Los 
bananos contenedorizados perciben una prima que oscila entre 60 centavos 
y un dólar por caja. 
Sin embargo, cuando la fruta abunda, los mercados tienden a ser poco 
firmes, por lo que las principales compañías bananeras que operan en este 
mercado registraron pérdidas en 1993. 
El costo del transporte interior para un destinatario en los Estados Unidos no 
ha variado como resultado de la contenedorización, ya que cuesta tanto 
desplazar un camión como un contenedor. El viaje de vuelta del contenedor 
vació es "gratis", en el sentido de que ni el destinatario ni el porteador 
efectúan por el mismo un pago en efectivo. A la empresa de transportes 
interiores por carretera se ofrece el usufructo del contenedor durante un 
período limitado, a cambio de lo cual la empresa se compromete a devolver 
el contenedor al puerto de carge inicial. Este sisitema no es ideal, ya que 
puede hacer que los contenedores permanezcan fuera del control de la 
empresa de transporte marítimo durante períodos prolongados. Apesar de 
ello, las empresas de transporte marítimo de que se trata afirman que el 
tiempo de rotación en el transporte interior es bastante aceptable, ya que la 
65 
"mayoria" de los contenedores son devueltos dentro de diez o catorce días, 
y "muchos", al cabo de una semana 
4.3.8 Los tráficos Colombia a Europa. Por lo que respecta al tráfico entre 
Colombia y Europa, los cultivadores no sólo pagan el importe del transporte 
interior de los contenedores llenos, sino también el viaje de vuelta de los 
contenedores vacíos a las estaciones de embaleje una vez efectuada la 
descarga en el puerto. Puesto que no pagan ya por la carga de la fruta en 
los buques, dado que el flete incluye los gastos de carga y descarga de la 
fruta en los buques, dado que el flete incluye los gastos de carga y 
descarga, se calcula que no han variado apreciablemente los gastos totales 
que tienen que soportar los cultivadores. Tampoco han variado mucho como 
consecuencia de la contenedonzacion los costos relacionados con el 
transporte interior de los contenedores llenos en Europa, los cuales correna 
cargo de los destinatarios. 
El costo relacionado con la devolución de los contenedores vacíos al puerto 
se incluye en el flete marítimo. 
4.3.9 Beneficios derivados de la paletización y contenedorización. Las 
preguntas fundamentales a que debe responderse en relación con los 
cambios introducidos en la tecnología del transporte son las siguientes: a) si, 
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en general, las ventajas son más importantes que los costos adicionales, y 
b) qué partes resultan beneficiadas. 
En primer lugar, ¿hay realmente ventajas? la respuesta es un rotundo "sí". 
La paletización y, en particular, la contenedorización dan por resultados un 
fruto mucho más aceptable, menos deteriorado, que puede venderse a un 
precio más elevado. Sin embargo, los bananos paletizados no se 
comercializan en cuanto tales ni perciben una "prima por concepto de 
paletización". A nivel mayorista, a la prima sobre el precio para los bananos 
contenedorizados de Colombia oscila entre 60 centavos y un dólar de los 
Estados Unidos por cajas en los Estados Unidos, y entre 40 centavos y 50 
centavos por caja en Europa. En Francia no se autoriza la prima directa por 
contenedorización en cuanto tal. Con todo, un mayor porcentaje de la furta 
se considera de calidad superior cuando es objeto de contenedorización, en 
cuyo caso percibe una prima de 60 centavos por caja sobre las calidad más 
alta inmediata. Análogamente, en el Reino Unido la ventaja también se 
traduce en la venta da una mayor proporción de un envío normal como fruto 
de calidad superior a precios más elevados. 
Habida cuenta de que los mayoristas no estarían dispuestos a pagar más 
por la fruta contenedorizada a menos que estuvieran seguros de que 
podrían vender dicho fruto a un precio mayor y/o en mayores cantidades, 
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cabe suponer que este eslabón de la cadena también se beneficia. Los 
mayoristas/maduradores, interrogados en la relación con la preparación del 
presente trabajo, convinieron generalmenrte en que la contenedorización 
redundaba en beneficio de la fruta. 
4.3.10 Perspectivas. Habida cuenta de que la evolución descrita 
anteriormente se caracteriza por un aumento reducido pero constante del 
número de tráfico paletizados y contenedorizados del banano, así como por 
el incremento de los tonelajes de la fruta objeto de estos modos de 
transporte, la cuestión más importante para los cultivadores; porteadores e 
importadores, la respuesta por igual es la siguiente: ¿Cuáles son las 
perspectivas futuras? Como ocurre en el caso de todas las proyecciones, la 
respuesta a esta cuestión entraña un elemento apreciable de conjetura. 
Existen a este respecto dos teorías. La relacionada con la paletización 
espera que se produzca un aumento constante, si bien moderado, de los 
tonelajes de bananas paletizadas, aunque no un incremento considerable 
del número de rutas o servicios que utilicen ese modo de transporte. En 
cambio, los proponentes de los contenedores son mucho más optimistas. El 
éxito del banano contenedorizado en los Estados Unidos ha servido de base 
a las predicciones de que todos los bananos importados por ese país de 
aquí a cinco o siete años llegarán en contenedores. Dado que los Estados 
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Unidos importan cerca de 33% de todos los bananos exportados, un cambio 
de esta magnitud no puede menos de tener profundas repercusiones en el 
mercado de mercancías refrigeradas en general y en los países 
exportadores a los Estados Unidos en particular. Parece menos probable 
que los tráficos europeos adopten con tanto entusiasmo la 
contenedorización, y no cabe esperar que se produzcan incrementos tan 
considerable en los tonelajes contenedorizados. El cuadro 6 infra contiene 
una previsión de la evolución de la evolución de la contenedorización de los 
bananos durante los próximos años. Sin embargo, las condiciones de la 
inversión en los distintos países cultivadores influirán de manera importante 
en el grado en que se realice efectivamente la expansión prevista. 
Actualemente, los bananos contenedorizados perciben una prima. El que 
sigan percibiéndola si no hay una oferta de bananos en forma de carga 
fraccionada que sirvan de comparación para los consumidores es una 
cuestión discutible. Algunas compañías bananeras así lo creen y están 
dispuestas a aceptar el riesgo, ya que piensan incrementar 
considerablemente sus volúmenes de bananos contenedorizados. 
No obstante, hay otras innovaciones que pueden afectar al transporte futuro 
del banano. Se ha creado una nueva solución a base de azúcar que reduce 
el ritmo metabólico de maduración del fruto. Los bananos inmersos en esta 
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solución inmediatamente después de la recogida durarán, en condiciones 
templadas, no refrigeradas, hasta 15 días más que el fruto no tratado. 
Aún resulta difícil prever las posibles repercusiones de esta evolución, la 
cual podría revolucionar el transporte del banano ( y de alguna otras frutas) 
en los tráficos a distancias relativamente cortas, como de América Central a 
los puertos estadounidenses del Golfo, de las Islas Canarias a España, del 
Africa occidental a Francia y de las Filipinas al Japón. En estos tráficos 
podría desaparecer la necesidad de la refrigeración durante el tránsito por 
vía marítima desde los países productores hasta los consumidores, y los 
bananos podrían transportarse como carga general corriente a fletes de 
carga seca, en lugar de carga refrigerada a fletes más elevados. 
CUADRO 7. Expansión prevista de la contenedorización del banano, 1982-1985 
Rutas comerciales 


























EE.UU. y Canadá 239,0 10,0 400,0 17,0 576,0 25,0 670,0 29,0 
América Latina/ 
Europa 325,0 12,0 338,0 12,8 352,0 13,3 367,0 13,9 
Samoa y Tonga/ 
Nueva Zelandia 2,5 .. 2,6 .. 2,7 .. 2,8 .. 
Todas las rutas 
supra  566,5 7,2 740,6 9,3 930,7 11,4 1039,8 12,5 
Fuente: Estimaciones de la Secretaría de la UNCTAD. 
5 CONCLUSIONES 
- Restricciones: Los países en desarrollo que desean participar en el 
transporte de bananos se enfrentan con varias opciones difíciles. En el 
presente capítulo se hace una evaluación objetiva de las opciones 
disponibles y de sus consecuencias. 
El deseo de participar en en transporte de uno de sus propios productos es 
una aspiración legítima de cualquier país. El transporte de bananos no es 
una excepción a esta afirmación general, si bien en este caso se plantean 
problemas especiales habida cuenta de la naturaleza del producto y del 
hecho de que el volumen de tales exportaciones rebasa con frecuencia el 
volumen de las exportaciones de productos que se prestan al acarreo por la 
misma modalidad de transporte. 
La participación de los países productores en el transporte de bananos 
tropieza con las limitaciones que a continuación se indican: 
En las travesías cortas, en que los buques frigoríficos tradicionales 
participan en un servicio de enlace, la posibilidad de obtener cargas de 
regreso adecuadas es con frecuencia muy limitada debido a la programación 
estricta de los viajes y a la competencia de los porteadores establecidos de 
carga general; 
El transporte de bananos a grandes distancias, es decir, el tráfico 
transatlántico, es efectuado principalmente por los propietarios establecidos 
de buques tramp que no explotan sus buques enteramente frigoríficos en un 
servicio exclusivo de enlace. La modalidad es mucho más complicada, al 
reducir al minimo los viajes en lastre. Los operadores que desearan 
participar en estos tráficos con buques de un tipo similar tendrían que 
adoptar modalidades comerciales globales de carácter similar para operar 
con rentabilidad y ser competitivos; 
La posibilidad de modificar los arreglos del transporte tiene que ser 
examinada detenidamente desde el punto de vista de los costos de 
explotación. Puesto que la demanda de bananos al nivel minorista tiende a 
ser muy elástica, los aumentos de los gastos de transporte sólo pueden 
imputarse a los consumidores en un grado muy limitado; el resultado 
principal serían precios f.o.b. muy bajos para los cultivadores; 
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El número de buques necesarios para participar en el tráfico dependería 
de la duración del viaje de ida y vuelta y de la frecuencia requerida. 
Las modalidades del cultivo del banano aconsejan dos cargas de bananos 
por semana, lo lque significa que serían necesarias inversiones muy 
considerables en los buques; 
Por lo que respecta a los porteadores de bananos peletizados y 
contenedorizados que se examinan en el presente informe, cuatro son 
miembros de las conferencias marítimas y los dos restantes no lo son. Los 
seis porteadores efectúan servicios exclusivos. Por consiguiente, los nuevos 
participantes en estos tráficos tendrían que adheririse a la conferencia 
pertinente o enfrentarse con la posibilidad de tener que compratir, en cuanto 
"intrusos", con los porteadores establecidos. 
- Opciones disponibles: Suponiendo que se dispusiera fácilmente de 
cargamentos de exportación, las opciones disponibles para los países 
productores de bananos serían, al parecer, las siguientes: 
a) Establelcimiento de una empresa nacional de transporte marítimo cuya 
finalidad primordial consistiría en transporte de bananos y explotación de 
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una empresa de manera independiente, como una empresa de servicio 
irregular; 
Establecimiento de una empresa de transporte marítimo como propiedad 
conjunta de los países productores de bananos de una región, y explotación 
de la misma de manera independiente, como una empresa de servicio 
irregular, es decir, sin adherirse a ninguno de los consorcios que se dedican 
actualmente al transporte de mercancías refrigeradas; 
Establecimiento de una empresa de transporte marítimo como la descrita 
en a) o b) supra y ahdesión a uno de los actuales consorcios dedicados al 
transporte de mercancías refrigeradas; 
Establecimiento de una empresa de transporte marítimo y explotación de 
un servicio regular paletizado o contenedorizado, de carácter exclusivo o 
independiente; 
Establecimiento de una empresa de transporte marítimo de esa clase y 
explotación de un servicio regular paletizado o contenedorizado de carácter 
exclusivo junto con los porteadores establecidos dentro del sistema de 
conferencias al margen de éste. 
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- Inversiones necesarias: Se pueden sacar ciertas conclusiones de la 
experiencia adquirida en las rutas comerciales abarcadas por el presente 
trabajo: 
En el caso de que los bananos tengan que transportarse a grandes 
distancias, es decir, a través del Atlántico, habrá sque disponer de cargas 
de regreso para contribuír a la amortización de las inversiones considerables 
en buques y en equipos; 
La elección entre el servicio convencional, paletizado y contenedorizado 
dependería en grado considerable de las condiciones que existan en la 
región importadora y del tipo de cargas de regreso provistas. Por ejemplo, 
las paletas no serían adecuadas para cualquier tráfico con los Estados 
Unidos; 
No deberia efectuarse la elección entre los contenedores integrados o 
isotermos sin celebrar consultas detalladas entre los cultivadores, los 
destinatarios y el porteador; 
El servicio previsto tendría que efectuar la entrega de la fruta en los 
puertos de descarga una vez a la semana por lo menos, sin desviación 
alguna del día fiajdo de la semana; 
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e) El transporte interior de larga duración en climas rigurosos requeriria 
probablemente un control constante de la temperatura desde el puerto de 
descarga hasta el almacén de maduración. 
Antes de pronunciarse en favor de un determinado tipo de servicio, habrá 
que realizar estudios detallados de preinversión. Para que esos estudios 
sean válidos, será preciso realizar comparaciones entre los diferentes tipos 
de servicios y combinaciones de la carga. La elección entre los posibles 
tipos de buques, la consideración de los diferentes puertos de escala, el 
posible transporte de otros cargamentos en los viajes de ida y vuelta, la 
cuestión de la temperatura de los contenedores durante el transporte 
interior éstos y otros factores hacen que sea posible examinar seriamente 
las múltiples combianciones alternativas sin la ayuda de programas 
computarizados que tienen por objeto manipular grandes cantidades de 
datos. 
Los modelos basados en el empleo de computadoras que se utilizan para la 
realizar estudios detalllados de los tráficos de línea regular, especialmente 
los relacionados con el transporte interior de contenedores, son sumamente 
complejos y, por ende, poco comunes. La Secretaría de la UNCTAD ha 
desarrollado tres modelos diferentes destinados a ayudar a los países en 
desarrollo en el cunplimiento de esas tareas. 
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Se ha postulado más arriba que cabe esperar que todos los tráficos del 
banano con los Estados Unidos sean plenamente contenedorizados dentro 
de un plazo de cinco a siete años. Si esta predicción resutla 
razonablemente exacta, o incluso si la contenedorización exclusiva requiere 
diez años, una decisión de operar con tonelajes convencionales entrañaría 
un riesgo importante en materia de inversiones. Actualemente se emplean 
en el tráfico de los Estados Unidos más de 35 buques frigoríficos 
convencionales, y por lo menos algunos de ellos tendrían que encontrar 
progresivamente una utilización alternativa en otros tráficos durante un corto 
período de años (los demás tendrían probablemente que ser desguazados). 
No obstante, aun cuando todas esas incertidumbres se hayan tenido 
debidamente en cuenta, las inversiones totales necesarias podrían exceder 
de los fondos disponibles en el país productor de bananos, en cuyo caso, tal 
vez fuera preferible llegar a un entendimiento con uno de los porteadores 
establecidos. 
Ese entendimiento podría adoptar varias formas, una de las cuales podría 
consisitir en una participación financiera en un consorcio, dentro de los 
límites de los recursos disponibles. Otra posibilidad consisitiría en celebrar 
un contrato de fletamento por compartimientos con los porteadores de 
contenedores existentes. Los fletamentos de esa clase han dado buenos 
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resultados hasta la fecha y pueden emprenderse a un costo relativamente 
limitado, sobre todo si no utilizan contenedores isotermos. Por otra parte, 
otro acuerdo, que requiere una participación directa en el capital, podría 
consistir en el suministro de uno o de varios buques a un consorcio. 
De lo que antecede se desprende claramente que no es probable que 
resulte sencillo para la mayoría de los países en desarrollo productores de 
bananos conseguir una participación sustancial en el transporte de su fruta a 
los mercados de consumidores de los países desarrollados. Habrá que 
tener en cuenta muchos factores; muchos imponderables desempeñarán 
probablemente un papel importante en el éxito o el fracaso de toda empresa 
que esos países puedan emprender. Finalmente, hay que evaluar de 
manera realista la cuantía de la inversiones requeridas, y tal vez sea 
necesario abordar con gran habilidad y flexibilidad el problema de los 
arreglos financieros. 
6 RECOMENDACIONES 
- La demanda final de bananos (es decir, la de los consumidores) suele ser 
elástica. Por lo tanto, es importante hacer todo lo posible para frenar la 
constante tendencia al alza de los costos de transporte. El elemento más 
importante del margen por el que el precio c.i.f. del banano excede del 
precio f.ob. es el costo de transporte, que actualmente representa cerca del 
50% del precio f.o.b. Una de las razones principales de esta situación se 
debe a que el banano es unproducto agrícola primario bastante corriente, lo 
que suscita una fuerte competencia por los mercados de exportación y da 
lugar a un precio f.o.b. muy bajo ("competitivo"). 
- Otra razón es que, en el mejor de los casos, el banano requiere 
refrigeración en todo momento, desde la recogida hasta la venta al por 
menor, lo que resulta costoso. Sin embargo, precisamente porque los 
gastos de transporte son tan elevados, será muy útil tratar de reducir ese 
elemento del costo. El sector del banano lo ha comprendido y ha realizado 
varios experimentos de unitarización con tal fin durante el último decenio. 
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Esos experimentos han sido ya contemplados, y se está procediendo a la 
aplicación práctica en varios tráficos. 
La manipulación del banano transportado como carga fraccionada hace 
que un determinado porcentaje de la fruta no sea de calidad superior, y sólo 
la calidad superior reporta precios máximos. Además del deseo de controlar 
los costos, hay otra razón igualmente importante para la unitarización del 
transporte del banano: la mejora de la apariencia física de la fruta y la 
consiguiente posibilidad de lograr precios al por menor más elevados. 
Es posible que aumente la paletización en el transporte del banano; pero 
probablemente esto ocurrirá sólo después de que se hayan creado paletas 
no reutilizables a bajo precio o reutilizables de larga vida como es el caso de 
las plásticas. (Ver anexo). 
La contenedorización del banano está cada vez más difundida, 
especialmente en los Estados Unidos de América, donde se espera que 
llegue a ser el método principal de transporte, cuando no el único, antes de 
que finalice el decenio. Dado que la contenedorización aumenta la 
proporción y, por ende, la cantidad de fruta de calidad superior, sirve de 
aliciente para adoptar este modo de transporte. Los países en desarrollo 
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transporte de la fruta, en particular a los Estados Unidos, deben tener 
presente este hecho al considerar la posibilidad de adquirir nuevos buques. 
- Aunque algunos de los actuales puestos de trabajo desaparecerán 
inevitablemente como consecuencia de la introducción de nuevas 
tecnologías, la unitarización, y en particular la contenedorización, puede 
crear nuevos puestos de trabajo que requieren calificaciones superiores a 
las que existían anteriormente. 
- Según parece, la unitarización beneficia a la mayoría de los cultivadores y 
de los países productores merced a las pérdidas menores de bananos 
durante el transporte y a la posibilidad de comercializar un porcentaje mayor 
de fruta de calidad superior. 
- El concepto de "transporte directo", que es consustancial a la 
contenedorización, hace necesario que se modifiquen las ideas 
"tradicionales y los medios únicos del transporte interior. Una evaluación de 
los costos, para ser significativa, debe realizarse de modo que no tenga en 
cuenta toda la cadena del transporte, y no sólo el trayecto marítimo. 
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La elección entre los dos tipos de contenedores, integrados e isotermos, 
dependerá en gran medida de la zona de importación, sus distancias 
interiores y su clima. 
La complejidad del transporte marítimo refrigerado y la consiguiente 
magnitud de las inversiones que se necesitan en caso de que un país en 
desarrollo desee participar en esa modalidad de transporte, harían 
probablemente que fuese más conveniente establecer empresas conjuntas 
con los porteadores establecidos, por lo menos durante las primeras etapas 
de la participación. 
En términos más generales, el capital necesario para la participación de 
los países productores en el transporte del banano puede quedar reducido 
mediante la creación de empresas conjuntas o mediante los fletamentos por 
compartimientos. 
La elección de los medios de participación requeriría la realización de 
estudios detallados de preinversión de las opciones disponibles, 
preferentemente con ayuda de programas computarizados que permitan 
tener concretamente en cuenta los costos del transporte directo. 
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- La aplicación de capas protectoras que retarden el metabolismo de la fruta 
puede reducir o eliminar la necesidad de refrigeración, al menos a distancias 
más cortas. Esta innovación ha de ser cuidadosamente vigilada, ya que 
puede tener profundas repercusiones en el transporte y la comercialización 
ulteriores del banano. 
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ANEXOS 
ANEXO A. Descargue del pallet dentro de !a bodega del buque CP.OWN JADE. Bodega 
RefrIge.rada. 
yi\( 
ANEXO B. Descargue de contenedor en piante 
ANEXO C. Cargue de Patiets. Cargue de pallets henos a la bodega N lei buqut. ,...ki)ledn Jade. 
ANEXO D. Contenedores en espera de aiimtnatuOn de embarque, para ser colocados en la 
plataforma del buque Contenedores en plataforma de la motonave Crown Jade. 
ANEXO E. !normo de contenedores al puerto de Santa tvlarta para descargué. Cliiilkffiét y 
contenedores Pet posición de descarnife.. 
/// 
2 2  
De 
ANEXO E Transporte de pallets al punto de cargue del buque. Descargue de paliets vacíos 
procedentes de la bodega del buque. 
